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O ŻAPROWADZENIU ŻEGLUGI PAROWEJ NA WIŚLE 
LINSYCJH RZEKACH KRÓLESTWA. 


O ile inne kraje sszorzystały pod każdym względem od czasu 
upowszechnienia się żeglugi parowćj zbytećznóm byłoby zapewne tu- 
taj dowodzić. Dosyć nam będzie wspomnieć że wszystkie prawie 
ciągle, i coraz z większym zapałem, mimo tax znacznie Md ionćj już 
koinmunikacji przez Koleje żelazne, zajmują się A zani sta- 
tków psrowych, wszędzie, gdzie one t Iko użytemi MYĆ, nogą, a. 

Ogromny wpływ na, ruch handlowy i Pognoszene A my- 
słu, jaki wywarł teu srodek komumisacj), wege aeiy by ru nas, 
czego dowodem kosztowne, usiłowania Rządu i wielu osób „YNA: 
tnych, przed kilką jeszcze laty robione w celu zaprowadzenia parowćj 
i i królestwie. 3 i 
PA RE dotychczasowe próby tego rodzaju. pan 
ty bezskuteczne i tylko znaczne straty przyniosły prywatnym kapita- 
ak OEM Wisła zdawała, się odpychać „wszystsie e H 
jéj zupełniejszego zużytecznienia, a natura jéj biegu i ry 1, zdawa- 
ła się niemódz pogodzić się z warunsami parowej żegiugi. da 

Co więcćj, próby i usiłowania w tym względzie za ak Li 
kilkaxrotn'e.powtarzane, - w końcu WADY ada CJ i Kids 
szych a w kra,u utwierdziły mniemanie że Wis'a rage usi „parowej 
meć nie może, i podobno nigdy przyjąć jéj nie bei żie zdolna. Ą 

Mniemanie to tak silnie owładnęło umysły, że Każde N a 
nie o podobieństwie zaprowadzenia ao, wake "e Hke i ork 
z najzupe niejszćm. niedowiarstwem, NIesiedy E 4 aie Wem, bywa 
słuchane. Tak że czesto najoczywistsze = e f sd rza ró 
dzące do najzupełniejszćj pewności, nie Są boty tr ni rka 5 ioćby 
na chwilę fałszywćj raz powziętćj opini! 0, wa kra; kły Hart 4 

Dzis jednak, kiedy już nie teorja, nie ddwóy od a , 
najoczywistsze fakta mogą nam posłużyć za Cowo, Kiedy ej nau 
kowe formuły i wyrachowania, nausowego 1 R GRO ty KO Za- 
patrywania się wymagające, ale fakta, mówię, Ające się s.mym zmy- 
stem widzenia sprawdzić—są naszym dowodem; a „kiedy. mylnie po- 
wzięte zdanie, o niepodob'e śstwie ipio wadona żeglugi parowćj na 
Wiśle, tém bardzićj na innych rzekach a ai stać szko- 
dliwą zawadą W dokonaniu podobnego AU GORE jary iżujac 
odwagę kapitalistów którzyby mogli mieć udzia A tawet silnie dopo 
módz do uskutecznienia tak wielkiego dzieła, poczytujemy sobie E 
obowiązek, odnowić zbyt długo zaniedbaną kwestję żeglugi EEY ej 
w Polsce, usiłować zbić przeciwne zdania, obudzić w wspó ski 
telach naszych świetne nadzieje i starać się pozyskać ich ufność dla 

sil owań. sA 
m krajach najbardzićj nawet kwitnących przemysłę:n, mhićj 
szczęśliwe rzeki, jakiemi SĄ Loara, Sona, Marna nawet se erah 
w wyższćj swojćj części; Mozżella, Nesar i wiełe innych, mało doty 
użytecznemi były dla handlu i przemysłu, zmuszone „odbywać się jê- 
dynie, zbyt miewygodnymi zwykłćj a b statzami, tylko za ję, 
żagli lub wioseł poruszać Się zdolnymi. Dzisiaj i już od lat kilku 
wszystkie te rzeki, stały się powodem ogromnego ruchu handlowego 


NĄ 


w swoich: okolicach a statki; parowe zrobiły < je rzezami pierwszego 
rzędu. kuz 

Rzesiste jednak płynąc przez kraje: bogate, oddane prze.nysłowi 
i handlowi, starające się przeto zapewnić przedewszystwićm dla tegoż 
handlu isprzemysłu najttńszy 1 najłatwiejszy sposób trańsportu i kom- 
mun acji wszelciego: rodzaju, same są dowodem swojćj” niespławno- 
ści, kiedy: teraz dopiero przyjąć mogły regularną żeglugę parową. 

W „istocie wszystkie prawie przedstatwnją trudności tesame: eo 
nasza Wisła a niektóre z! ńich jak; Loara naprzykład, są daleko mnićj 
od mićjsspławne. Na Łoarże: bowiem, w całćj jéj długości żegluga 
znajduje: irzeszkody tego samego rodzaja jak te które na Wiśle znaj- 
duje tylko między Warszawą: a twierdzą Nowogieorziewską. 1 to, 
przeszzody -tex to jest progi z piasku na. poprzek od brzegu do brze- 
gu się rozciągające, są daleke tradniejsze do przebycia, będąc daleko 
gestsze na łoarze niż; na Wiśle, i prawie rówućj wysokości ód brze- 
gu do brzegu; gdy tymczasem: między Warszawą a twierdzą Nowo- 
gieorgiewską,: podobne v progi są zawsze w jednćm miejscu daleko 


wzlęślejsze ztego powodu zapewne, że daleko grubszy piasek wisła- 


ny jest więcćj ruchomy i woda, w tych progach nawet, w jednóm lab 
drugićm miejscu łatwićj wymieła głębsze koryto. Nekar znowu przed- 


stawia też'same prawie, tylko daleko: niebezpieczniejszćj 
dności,: - albowiem koryto jego s'aliste i progi w nim 
sku, ales z twardćj skały. 

Rzeki te jednak, jakeśmy: to już powiedzieli, dzisiaj mają zna- 
eżną liczbę statsów. parowych, przebieg jących je w eałćj prawie dłu. 
gości 2 największą łatwością: i z nieużytecznych prawie jaxiemi były 
dotąd, stały się ważnemi drogami haudlowemi. j 

fak szczęśliwe i użyteczne rozszerzenie żeglugi 
piło-w: skutex; budowaniaparopływów płaskich wynal 
w Nantes, we Francji, którzy tamże posiadali 
wy statków tego :ro lzaju. : 

Do ulepszenia jeszcze więsszego statków budowanych przez pp. 
Guibert, przyczynił się nadewszystko znakomity francuski mechanik 
Gdche, który do nich zastosował machiny parowe własnego pomysłu, 
lekkością, siłą, bezpieczeństwem, nadzwyczajną prostotą swoją i oszczę- 
dnością opału, przewyższające wszystkie inne machiny tego rodzaju. 

Od tego czasu, ze wszystkich zakładów budowy: statków paro- 
wych: Francji, Belgji i Anglji, największą sławę zjednał. sobie zakład 
pp. Gwbert et Gdchew Nantes w któr; m budują znaczną liczbę paro- 
pływów tak na rzeki jak i do marynarki. 

Rząd francuski, wynadgradzając piękne ulepszenia p. Gdche, udzie- 
ił mu przywilćj wyłącznój budowy: pomienionych maszyn na lat 0; 
w tym przeciągu czasu, pp. Guibert 1 Gache wystawili znaczną liczbę 
paropływów płaskich, kursujących dziś po rzexach Francji i Niemiec, 
z najwię:.szą. łatwością, mimo przeszkód wszelkiego „rodzaju 1 małćj 
głębokości wód. /Statxi te bowiem, stosownie do- ich przeznaczenia 
na większe lub mniejsze rzeki, z całym swoim ładunkiem, nie zanu- 
rzają się w wodę jak cali 20, 18, 16, 14, (; a nie:tóre nawet 10; 
OÇ) O rzeczywistości tych wymiarów jako i innych stanowczych 
zalet pomiezionych statków, prze :onalismy się z urzędowych świa- 
dectw, przez ministrów Francji, dyrektora kommunikacji i różne Kom- 
panje żeglugi parowój pp. Guibert i Góche wydane. (Red. 


natury tru- 
nie są z pia- 


parowćj, nastą- 
azku pp. Guibert 
znaczne zakłady budo- 


ywały próby ze statkami 


i kil.akrotnie j 9 txamı s ch y 
Kkipas | si kich, zawsze odnosząc nad mimi zycięztwo w szyb: 


angielskich i belg 


“kosti, lekkości i - ów A ophis BA | 

(0, Pan Gache, starają się ut h G o WON we wszy- 
sthich krajach Europy i zaprowe ié żeglugę -parową-na tych szcze- 
gółnićj rzekach, które jéj jeszcze nie posiadiły, otrzymał już przed kil- 
ką laty patent swobody na zaj rowadzenie, ststków. swoich w państwie 
ĄAustrjaekićm. 4 ; p * rr. a 52 
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-trwożliwćj niej ewności 


P. Edward Guibert, wspólnik i współpracownik p. Giche, przy” ` 


bywszy w roku zeszłym do Polski, i prze.onawszy się dckładnie, że 


nawet przy tak niskim stonie wody jaki panował przez cały ciąg lata 
w najmniej głębokich miejscach . isła 


r. b. i dzisiaj; jęszcze prawie, ni r Wisła 

ma jeszcze najmnićj 23 cale głębokości, „uznał, że zaprowadzenie pa- 

ropływów na tćj rzece nietylko nie jest niepodobne m; ale przedstawia 

mnićj nierównie trudności, niż. rzeki Francji i Niemiec, na których 
jednak statki tego rodzaju od kilku lat już zaprowadzone zostały. 

w skutek tego przekonania, p. Edward Guibert zaczął się sta- 

na rzekach hró- 


raé © przywiłćj pa zaj rowadzenie żeglugi parowej 
lestwa polskiego. ~, iq. > ] 

Rząd troskliwie zajmujący się ulepszeniem spławów w naszym 
Lraju, przekonawszy się Z urzędowych świadectw i informacji 0 p. 
Guibert, że statki przez niego lub' jego wspólnitów budowane, rzeczy- 
wiście posiadają wszystkie przymioty przez p. Guibert zapowiedziane: 
i potrzebują w istocie tylko tak małćj gł bokości wody, że na mnićj 
nawet. spławnych rzekach niż Wisła, z łatwością żeglują; upatrując 
w tćm największe korzyśer dla raju, udzielić raczył p. kdwardowi 
Guibert żądany przez niego 10-letni przywiléj na zaprowadzenie że- 
glugi parowój na Wiśle i rzekach do nićj wpadających;  któren to 
przywilćj już w pismach publicznych był ogłoszony. 

Nie myślimy tu rozszerzać się nad skutkami Se serer i 
żeglugi porowćj na Wiśle i rzekach do nićj wpadających, bo, przed- 
miot ten zbyt ważny, wymagałby sam nierównie obszerniejszćj I wy- 
łącznćj pracy; jednak nie możemy nie dotknąć choć najbliższych Lo- 
rzyści jakie nam zapowiada ten niezrównany w skutkach swych: śro- 
dek: kommunikacji. 


Znane są powszechnie trudności trensportów lądowych, oraz 


straty na jakie'z ich powodu częstokroć narażonym bywa nasz hande! 
wewnętrzny. Jedna więc tylko żegluga może złemu zaradzić. 
Podług wykazów statystycznych, handel wywożowy Wisłą, mimo 
największćj niedogodności, i długiego czasu jakiego. terażniejsza že- 
gluga potrzebuje, nie wynosił przecież nigdy mnićj jak 4,000,000-ce- 
tnarów rocziie. © ile on by się mógł powiększyć przy szybszym, a 
przezto regularniejszym i nieznającym przerwy spławie, zwłaszeza kie- 
dy porty angićiskie zostiły nareszcie otwarte dla produ.tów naszego 
rolnictwa: trudnoby “dość wysoko oznaczyć,  pomnąc jaka wyższość 
miećbyśmy mogli nad innymi Anglją zasilającymi krajami, nierównie 
dalój od nićj: położonymi, gdyby kilku tygodniowy jak dotąd spław 
Wisłą, nie równoważył tćj naszćj wyższości. a 
Albowiem triko długości czasu jakiego wyinagają wodne. tran- 
sporta i ich wiereżularności, przypisać należy nieposup na zboże na- 
sze w. Gdańsku, Gdyż jedynie dla: niemożności ciągłego, umiaruowa- 
nego t regularnego s$ławienia zboża, dzieje się to: że korzystając na 
wyścigi prawie” ze sprzyjającćj pory i wisókości wódy: na rzekach, 
statki przewozówe ruszyją ze: wszystkich’ punktów kraju prawie je- 
dnocześnić, długo płyną, czasem nawet nieprzewidziame długo, inie- 
wcześnie przepełniają Magazyny Gdańska, kiedy tamtejsi kupćy, sto- 
$ownie do Wiadomosci 2 ża morza, albo jeszcze niepotrzebują zboża, 
albo już na niego odbytu Bieprzewidują, gdy Anglja zwądinnąd zgo- 
patrzoną została. Prócz tego; Krzypońmieć należy i to, że zboże nasze 
przez tak" duga podróż traci duże swojćj wartości przez jego: uszko- 
dzenie i wymaga wiele pracy ! kosztów doit k zwanćj przeróbki, czyli 
sztucznego przesuszania. kę l 
o i Statla:zdś pp. Guibert i Gåche, Crignae za gobą” po kiłka tado- 
waych tas zwanych gabar czyli płaskich zupełnie stat ów żelaznych, 
nie. przepuszezającyćh wilgoci, odbywające 7 ładunkiem 8000 centna- 
rów w parę*dni, przy najniższymi s stanie „wody tę „samą. podróż co 
zwykłe nasze statii wywozowe w, kulka tygodni ledwo odbywają: /20> 
pobiegną bezwątpienia wszystkim tym niedogodnościóm, dostawiając 


| zażądac dostawy, i dostawę tę na oznączoną g 
7 Ri "a Si ES 


zboże zdrowe Ti suche Ev KT miafnując takyże nigdy na kup” 


zeniu tych nieo- 
iw przeciągu 4 dni 
sę nieledwie, ode- 


cach zbywać nie będzie. Więććj jeszcze: po zapr 
cenionych statków, spekulanci, mot mogli 


bað AA as w ów ; 
Jakie ztąd wynikną korzyści,jw miejsce najczęścićj doznawanych 
na transportach do Gdańska strat: jaka śmiałość i pewność, w miejsce 


i spuszózania się prawie na loś, łatwó każ- 


a 


den pojąc zdoła. : 

Le korzyści tego rodzaju zdolne są podnieść rolnictwo do naj- 
wyższego stopnia doskonałości, zbytecznćm będzie zapewne tego do- 
wodzić. Ponieważ zaś w naszym, kraju, szczególnićj rolnictwo jest 
najsilniejszą podstawą dobrego bytu, prędko więc środki ulepszające 


-gos wywrą tem. samćm nieoceniony wpływ na handel i przemysł, kraj 


wzbogacą magicznym prawie sposobem. 

Handel przywozowy, z ułatwieniem transportów i zniżeniem cen 
w skutek /łatwiejszćj konkurencji, także bezwątpienia. się podniesie, 
i niedługo sklepy towarów. zagranicznych będą się odznaczać doborem 
gatunków i świeżością towarów, zwłaszęza kiedy obok taniości prze- 
wozu, sprowadzone produkta i wyroby z zagranicy, nie będą jak do- 
tąd wystawione na uszkodzenie lub zupełne nawet zepsucie w nie- 
dogodnych statkach podczas zbyt długićj | odrćży. 

sednóm słowem, według przekonania naszego, i jakeśmy to już 


raz powiedzieli, nie możemy nigdy za wysoko cenić ważności wpły-. 


wu żeglugi parowej na naszych rzekach, na handel. przemysł, rolnictwo, 
ogólny byt i bogactwo _ broju: najbujniejsze nawet nadzicje jeszcze 
me będą illuzjami. Bo w istocie, jeżeli zechcemy tylko rzucić okiem 


na cudowny wzrost niektórych krajów, a mianowicie na prowincję 
Nowego-XYorku w Stanach Zjednoczonych Ameryki, przekonamy się 
że tam wpływ żeglugi przechodzi wszelkie urojenia najbujnzejszćj 
imaginacji. . | 

Prowincja Nowego-Yorku, z rolnictwa i pierwotnych produkcji 
tak jak i z rozległości swojćj zupełnie podobna do Polski, w r. 18410 
liczyła około miljona ludnosci; w tymże samym roku postanowiono po- 
łączyć kanałem jezioro Erie z rzeką Hudson. Kanał ten ukończonym 
został dopiero 1525 r. Od tćj epoki do r. 1536, według EN AAA r 
go opisu p. Michała Chevalier, wartość posiadłości rządowych z 4,500,000 
podniosła się do 35,000,000. Dochody skarbowe z 4,000,000 do 
14,000,000 a ludność się potroiła. W samém mieście Now York 
wartość. majątków prywatnych z 15,000,000 wzrosła do 15 miljo- 
nów. Dzika zaś i pusta przedtóm okolica jeziora Erie, dzisiaj liczy 
kilkanoście miast, po 10, 15 i 20 tysięcy ludności, i mnóstwo pię- 
knych i bogatych włości. 

Gdybyśmy chcieli przytaczać więcćj przylładów tak, nadzwyczaj- 
nego wzrostu krajów, przez samo tylko ułatwienie Lommunitacji 
a szczególmćj przez zaprowadzenie żeglugi parowćj, moglibyśmy prze 
pisać tu całe dzieło p. Michała Chevalier. BERS 

i P, Edward Guibert, dla którego, na samą myśl zbawiennćj po~ 
myślności jaką sprowadzić może na nasz kraj jego przedsiębierstwo 
pełni jestesmy: wdzięczności i najsilniejszego współczucja, kształcił się 
w zawodzie imżyniera-mechanika, przy ojcu swoim, inżynierze mary- 
narki, słynnym od dawnego czasu z prywatnych jego, zakładów, budo- 
wy statsów parowych płaskich. ori 

P Edward Guibert ed r. 1830, jako dyrektor warsztatu ` budo- 
wy statków parowych płaskich, w Paryżu, wybudował między innymi 
stiti: Łe Duc de Nemours, le Concurrent, Abeille, na rzekę Saone 
oraz 2 inne statki Aigles zwane, które rzad zakupił dla zaprowadze- 
nia tam ruchomych na rzece Yonne. Dalćj, bracia Guibert . wspólnie 
wystawili mnóstwo statków parowych płaszich, rozmaitych wymiarów 
miedzy którymi wymienić musimy Kai Ilirondelles Da Śaonę 
i Rodan. NI 

Machiny do tych wszystkich statków sprowadzane były zawsze 
z najcelniejszych, fabryk Avglji: lecz wywóz ich ztamtąd połączony był 
z tak wielkiemi trudnościami, że te znudziły nareszcie pp. Guibert 
i zmusiły ich sprobować robić u siebie machiny, RO ich wta- 
snego mechanika p- (GAche, który kształcił się był razem 2 nimi przy 
p. Guibert: ojcu, i ciągle w. ich warsztatach, w obowiązku mechanika 
zostawał. 


Pierwsze zaraz machiny budowy p. Giehe pokazały się tak do- 
skonałemi że pp. Guibert zaniechali zupełnie sprowadzania machin 
obcych: i uznając w p. Gdche ze wszech miar parey wspólnika, wysta- 
wili przy jego pomocy, tę ogromną ilość sławnye statków, których 
nazwiska są: i 

W Paryżu. Łe Colibri —Hntrepide—le TelegrapheFEstafette 
le Mereure—le Cygne—i kilka innych. j tw 
i W Chalons na Saonę. Le. Łuxor—Ibrahim—la  Lyonaise, la 
Chalonaise. GA A 

W Nantes:  LHirondelle-la Renommóe— la Sylfide—la Ville de 
Rouen--la Duchesse dOrleans—le_ Prince de Joinville—la Marne— la 
Champagne. : ) 

lecz gdy każden nowy; statek: odznaczał się coraz większą do- 
ssonałością, wkrótce pp. Guibert et Gźiche nic mogąc nadążyć ob- 
stalunkom, postanowili rozdzielić się na 2 warsztaty, jeden li tylko dła 
marynarki, p. Guibert; drugi p. Gache, do budowy statków rzecznych. 

P. Gache oddany budowie tego rodzaju statków wyłącznie, po- 
konat jedne po drugich wszystkie trudności żeglugi rzecznćj 1 dosz 
do takićj doskonałości, że statki jego stając się coraz lżejsze i obcho- 
dząc się coraz mniejszą głębokością wody, wkrótce  zjednały sobie 
sławę nietylko we Francji,ale i w sąsiednich krajach. i 

Niedługo więc kompanje żeglugi parowćj Mozeli, Nekary, wyż- 
szej i miszej Loary, Alliery, Wezery, wyższego Remi i inne, po- 
wierzyły mu obstalunki, które zawsze usprawiedliwiały zaufanie, i prze- 
chodziły wszelkie nadzieje. Tak że niektóre z tych kompanji uniesio- 
ne- wdzięcznością, składały p. Gache urzędowe i publiczne podzięko- 
wania, dając tym sposobem świadectwo 0 wysokićj doskonałości jego 
statków. j f : 

Mnóstwo świadectw tego rodzaju, któreśmy sami mieli przed 
oczami, zawierając wymiary zanurzania Się statków Ww wodzie, są dla 
nas najmocniejszym dowodem, że statki te z łatwością ipo naszych 
rzekach żeglować mogą. 

Między innemi, przytoczemy 
parowćj na Nekarze, 

„Heilbronn 9 listopada 1842 roku.* ; r 

„P. Gåche starszy z Nantes, wystawił dla towarzystwa żeglugi 
parowćj Nekary 2 statki parowe, oznaczone Nr. 23 i 24, które mimo 
niesłychanie nizkiego stanu wody przeszłego lata, prawie bez przerwy 
odbywały: podróże między Heilbronn i Heidelbergiem. no | | 

Statki te odznaczają się nadewszystko małóm zagłębianiem się 
w wodzie i łatwością obrotów; przez co w tenczas nawet kiedy: rze- 
ka zdaje się zupełnie wysychać, one jednak łatwo sobie wynajdają 
przejście, nieprzerywając: nigdy najregularniejszćj żeglugi, choć inne 
statki na daleko głębszych rzekach, jakiemi są Men, Elba, Dunaj wyż- 
szy, Częstokroć / stać musiały. . 

„Co do mocy budowy tych statków, lato: zeszłe było również 
decydującą próbą: albowiem mimo tak utrudnionćj żeglugi w: czasie 
którój dużo ucierpieć były powinny () po najskrupulatniejszóm ich 
zrewidowaniu nie znaleziono wszakże żadnego uszkodzenia.* 3 
Kompanja Mozelli obdarzyła p. Góche następującćm świadectwemi. 

„Statek parowy Fnexplosible, Nr. 25, wystawiony przez p. G4- 
che z Nantes, obecnie będący własnością kompanji żeglugi parowćj na 
Mozelli, przed użyciem go na tćj rzece, został wypróbowany pod Co- 
bleiz, i przekonano się że próżny zagłębiał się tylko na cali I2, po 
napełnieniu zaś kotła, z ładunkiem 30 cet. i ludzmi zagłębił sie oko- 
ło cali 14. - perg 

„Statek ten jest w ruchu od 8 miesięcy; działanie jego machiny 
najregułarniejsze, i przez ten czas przekonalismy się iż zagłębienie je- 
go jest mniejsze nawet niż się przy pierwszych próbach okazało. 

„Treyes dnia 21 października 1842 roku. 

P. Gåche otrzymał jeszcze świadectwo byłego naczelnego / Inży- 
niera dróg i mostów Francji, które świadczy że wytykanie nurtu rze- 
ki w czasie niskich bardzo wód-na-Loarze, było niepodobnóm przed 


tu świadectwo towarzystwa żeglugi 


A 
() Pamiętać bowiem trzeba że łożysko Nekary jest kamienne, 
nijeżone mnóstwem skał sterczą cych. - 


3 


zaprowadzeniem stat:ów p. Gdche; że za: teraz 
niu i tylko za ich pomocą, ważna ta operacja na 
swój co 'chwiła zmienia, regularnie 2 razy dnier 

Te ostatnie świadectwo przekonywa nie 
wody potrzebować muszą steki p. Gache, kiedy za pomocą nich do- 
piero, zdołano zaprowadzić regularną służbę wytykania ürat na rzece 
na któréj mimo -wszelkich usiłowań, za pomocą zwykłych łodzi pr od. 
tém ehana: tego nie było można. łe EWTN 

. Edward Guibert posiada je óstwo i i 
chlebnych dla statków p. Gdche ślindeciu, oei ewka 
liczby właśnie, wszystkich tu. przytoczyć niepodobna, które A 
swoją jednostajnością w pochwałach znudziłyby nawet czytelnika, 

Łeby jednak dać zupełniejsze wyobrażenie wartości istotnéj, tyle 
raty wspomnianych statków, przytoczemy tu jeszcze wyjątek z francuz- 
kiego dziennika” ErQuest, z dnia 11 czerwca 1846 r. 

„w Wspomnieliśmy, mówi ten dziennik, w tych dniach, o świetnych 
ponad e statku parowego wystawionego przez p. Gache, dla 
ompanji. spławu Loary. „Dziś możemy już dać szczegółowe wiado- 
py o wypadku tych rób i budowie samego paropływu. Dragon ma 
2 metry dług. (13 łokci) 1 3,44 metrów (6 łokci) szerokości, zagłębia się 
w wodzie na0,34 centim. (14 cali pol.). Struktura jego mimo krępujących 
warunków szybkości jest przecież nader gustowna; wewnętrzne urządze- 
nie jest obszerne i wygodne; pokoje tylnćj części i sala od przodu, są 
wysokie, powietrze, w nich z łatwością się odświeża, i umeblowanie 
ich aż do zbytku piękne.  Wierzchm pokład w całćj swojćj rozcią- 
gosg, jest ageme niezaprzątnięty i zostawiony wolnemu ruchowi 

podróżujących. 

Obydwie machiny Dragona, stanowiące razem siłę koni 50, o cylin- 
drach wierzchołzówych stałych, bezpośrednio wzajemnie załeżnych, są 
z sobą tak pokombinowane żeby jedna drugićj dopomagała, i obydwie 
razem poruszają jedną i tęż samą pompę powietrzną, połączoną ze 
wspólnym ich. kondensatorem, Machiny te nie mają osobnój osady ale 
umocowane są w bokach statku; zręczny ten układ daje machinom, 
wielką prostotę. Para działa rozprezliwością sobie. właściwą wo 
biegu tłoków, których ruch pewny i jednostajny, niedaje się czuć 
na statku najmniejszćm wstrząśnieniem. 

Kocioł jest kanałowy, o płomieniu 
przechodzi Y ciśnienia atmosfery. Obok trwałości, kocioł ten jest 
pengret nadzwyczajnćj lekkości i potrzebuje tylko 4 kilo. paliwa (10 

un.) na godzinę i siłę jednego konia. 

Cała maszynerja, cudem samemu 
ży więcćj jak 11,500 kilo. (483% cen.) 
jednego konia. 

Byłyby to: zapewne jeszcze mało znaczące tylko zalety, gdyby 
Dragon miał zwyczajną szybkość biegu, ale gdy dodamy do tego, że 
przy 34 centim. ledwo zagłębiania się z powodu pk! lek- 
kości maszynerji i zewnętrznéj formy korpusu, statek ten zdołał ujść 
w stojącój wodzie 19,400 metrów na'godzinę (33611 łokci), będzie to 
dośtatecznóm zapewnie żeby dać zrozumieć publiczności jak wiele tru- 
dnych zadań: musiał p. Gache, rozwiązać nim przyszedł do takićj do- 
skonałości w budowaniu swoich statków.“ 

Gdy więc oznajmiemy jeszcze publiczności maszćj, że” pierwszy 
statek jaki się pokaże u mas na Wiśle a który ma być już na dokoń- 
czeniu, jest zupełnie. podobny. do dopiero co opisanego Dragona, są- 
dzamy, że tém samém, dowiedliśmy , ostatecznie; możności: zaprowadze- 
nia żeglugi parowćj u mas, potrafiliśmy obudzić szezere:i' tak potrze- 
bne+współczucie dla usiłowań p- Edwarda Guibert. Ine' I. 

Co do samćj expleatacji żeglugi parowój, uważanćj jako operacji 

.przemysłowćj pod względem spekulacyjaym, takich krajowcom naszym 
udzielić możemy obiaśnien. 
7 W spomnieliśmy już że wywóz Wisłą wynosi. najmnićj 4 miljo- 
ny cent. rocznie: Biorąc na początek tyśko '/, téj, liczby, na transport 
statkami parowymi a zostawując resztę potrzebującym utrzymania się 
berlinkom: potrzebaby na wywiezienie tego miljona cent, 6 statków 
parowych 0 Sile 50 | koni z właściwemi gabarami, odbywających AA 
gle przez 1 miesięcy do roku, co 10 dni jednę podróż do Gdańska, 
tam i napowrót, i biorących za każdą razą ładunek 8000 cetnarów. 


po ich zaprowadze- 
Loarze, która nurt 
n wykonywaną bywa. 
można lepićj, jak mało 


powrotowym, siła pary nie 


p. Gache tylko wiadomym, nie wa- 
'to jest 350 kil. (867 fun.) na siłę 


NA TO POTRZEBA KAPITAŁU, NAKŁADOWEGOG -yg473%007- 


i 6 rowych o sile 50 koni każden, z koszteth ar 
Makr ich aż na Wisłę poszt: 200;000. 5 775 1, 


5:11 200,000 
Do każdego statku 5 gabar żelaznych, z%których 4 'ezýh= © 4: 
ne a jedna zapasowa, czyli razem 30: gabar żelaznych pó” 


złp. 33,333 r. 10. * . : . Vo F,000,000 
Rozmaite koszta urządzenia ruchu, przystanie, inagazyny 07 - 
zaprowadzenie służby. . i żorń ożęd si4_ ogo) 1056239090) 

Razem złp. 2,500,000 
czyli rub. sr. 315,000 x : 
f KAPITAŁ OBROTOWY ` ara 
Procent od kapitału nakładowego, jako procent przemy: v 
słowy obliczony na 6%, s trziązwddjsh <złpo -450,000 
Zużycie statków, licząc 10%, na odnowienie, naprawy 
lub zmiany w, budowie. gaiak gol i? . złp. + *'250,000 
` SŁUŻBA TECHNICZNA STAŁA. 
Głównie zarządzający exploatacją. złp  -25,000 
Mechanik Naczelny. sol y złp. 8,000 
Sześciu mechaników niższych, po jednym na każdym sta- 
tku po złp. 4,000 każden. Ga JĄ złp. 24,000 
Magazynier. z 4; złp. 3,000 
SŁUŻBA NIESTAŁA U “ 
Pe sześciu ludzi na każdym statku pełniących całą słaż- 
bę żeglugi parowćj po złp. 120 na miesiąc, razem 36 lu- P 
dzi przez 7 miesięcy żeglugi. złp. 30,240 


Po dwóch ludzi na kaźdćj gabarze czyli razem 48 ludzi 
na 24 gabarach czynnych przez T miesięcy żeglugi, Każ- 
den po złp. 90 na miesiąc, A złp. 30,240 
Po dwóch ludzi na każdym statku parowym przez pięć 
miesięcy zimowych, dla utrzymywania porządku i dla pil- 


nowania statków po złp. 120 na miesiąc, razem 12 ludzi. 1,200 - 
Dwunastu ludzi do pilnowania przez 5 miesięcy zimo- 
wych wszystkich. gabar po złp. 90. mr „złp. 5,400 
M AT BAZA Zła oówajsiańi i 
Opał licząc 4 kilo. (10 f.) na godzinę, nasiłę' konia, więe 
do każdego statku wychodzić będzie na godzinę: 5 centna- 
rów opału, a że na podróż do Gdańska i nazad, trzeba 
będzie w najgorszym razie i przy nieprzewidzianych prze- 
szkudach 120 godzin, każda więc podróż potrzebować bę- 
dzie 600 centnarów, czyli przypuszczając że kórzec węgla 
waży 2 cetnary, 300 korcy węgla; więc na 126 podróży 
które w ciągu lata wszystkie statki - razem odbyć: mają 
wyjdzie 31,500 korcy węgla; licząc węgiel spo: złp. 5 ko- 
rzec (cena ogromna) . y ©, złp 189,000 
Smarcwidła po 2,000 złp. na statek. złp. 12,000 
CB SŁUŻBA ADMINISTRACYJNA 
W stostunku 15%, powyższych wydatków. 10,112 
rów Razem złp. 844,192 
Czyli dla zaokrąglenia. złp. - 850,000 
to jest rub- sr. 127 500. 
„AB SPODZIEWANY DOCHÓD 
La przewiczienie 1,900,000 centnarów, bez względu na 
rodzaj towarów, Z których jeden drożćj drugi tanićj się 0- 
płaca, bez względu na odległość, w przecięciu po złp. 1 
gr. 15 od centnara. I j REN złp. 1,500,000 
Transport przywozowy, gdyby rąchować tylko Yg wy* 
wozowego, chociaż sam wegiel więcćj uczynić może. ` 500,000 
i Razem złp. 2,000,000 
Potrącając wydatek. złp. 850,000 
Czysty zysk wynosi. s ey: OPINII łp.  1,150,000 
czyli ku. A 172,000, to jest 46% od kapitały na tai aig 


kładowego, a do- 


dajac w wydatkach policzone 6%, będzie zysk Prawdziwy dla kapi- 
tali i i 


alistów mających udział w exploatacji 52%. 


Rachunek ten bynajmnićj nie przesadzony, owszem zbyt mieko- 
rzystńie dla: expłoatacji zrobiony, gdyż w wydatkach zawsze większe 
brano cyfry; a przy niskich nader cenach: w „przychodach, . pominięto 
jeszcze mniejsze dochody, z podróżnych i transportów. dotąd u nas 
nie znanych, a jakiemi będą ryby i wszystkie morskie produits: vsi 

„Mimo to widzimy - iż procent: jest tąk, znaczny, że. kapitał na- 
kładowy we dwa lata mógłby być zwróconym; a jednak gdyby: zwroż 
tu tego: nie można się, spodziewać jak w lat. 5 lub 6, zawsze: korzy- 
ści byłyby nader wysokie i exploatacja żeglugi parowćj u nas, w isto- 
cie. najświetniejszą i najzyskowniejszą spekulacją. ( 

Żeby przecież tak wielkie korzyści nie zdawały się niepodobne! 
mi, przytoczemy tu wzrost nagły majątku samego p. Gdche, który 
z prostego mechanika: w obowiązkach pp? Guibert zostającego, bez 


grosza” prawie mienia, przyszedł w kilku łat dp własnego zakładu bu- 


dowy statków, w xtórym zatrudnia teraz 2,000 robotnika. A'to wszy: 
stko tylko z udziału jaki sobie zastrzegł w przychodach kilku pier 
wszych przez niego zbudowanych statków, z których jeden na rzece 
Loarze, zarobił w sześć miesięcy cały kapitał na jego zakupienie wy- 
tożony. 1 
Takiego: to; rodzaju. widoki a nawet bardzićj jeszcze zadziwiają: 
ce, według naszego przekonania, przedstawia  zaprowadzenie 'żegługi 
parowćj w naszym kraju: aż S á 
Oparci'na tak jasnych, talk oczywistych, tak materjalnych, że tak 
powiem dowodach, mamy nadzieję: żeśmy założonego sobie celu do- 
pięli i publiczność naszą aż nadto przekonali, że ta żegluga parowa 


na naszyh rzekach, tyle razy za prostą chiinćrę / poczytywana, prze- 


staje nosić” już to piętno w: po wydoskonałeniu tax 
świetnóm paropływów p. Gdche, którymi wspólnik jego p. Edward 
Guibert przychodzi wzbogacić nasz hande', rolnictwo, 1'w ogóle kraj 
całyć sivi 6x0 
Młociny dnia 24 listopada* 1846' roku. 

8: "M. 


WIADOMOŚCI HANDLOWE. 
SREDNIA CENA ŻYWNOŚCI 
Na ostatnich targach warszawskich ' i pragskich płacono: za ko- 


rzec 4-óćwierciowy żyta rs. 4 kop. 20} pszenicy rs. 4 kop. 99— 
grochu polnego rs. . 4 kop. 87 —- eukrowego rs. 5 kop. 10 fa- 


soli rs. 6 kop. 90— gryki rs. % kop' 15 — jęczmienia rs. 3 kop. 
92— owsa rs. 2 kop. 22Y,; mąki pszennćj jori korzec 6ecio+ 
ćwierciowy rs. 6 kop. : 821 ordynarnćj rs. 1 kop. 20: —-, żytnićj 
pytlowćj rs. 5 kop. 96', gryczanćj korżec 4ro-ćwierciowy rs. 4 k. 
8D- kaszy jaglanćj. rs. T kop. 61— gryczanćj zwyczajnój rs. 6 k 


: ; op. 
55 —, drobnćj rs. 12 kop. 55 —, jęczmiennćj perłowój rs. 12 kóp. K 


— ordynarnéj rs. 5 kop. 13 — centnar sto -funtowy słomy kop. 23 
14, siana kop. 60—,. siana fura: jednokonna: od ors. 2 kopi 40 do 
rs. 3.kop. 90 — siana: fura. parokonna sod- irs. 4 kop. 20 — dó rs. 
5 kop. 40, — słomy fura zwyczajna od rs. '1 kop. 20 do L kop. 80 
— sążeń drzewa sosnowego TS. 1 kop. 44, wół obry od rs 31 do 
rs. 46 kop. — — średni od rs, 28 do rs. 36 kop. — lichy „od 
rs. 24 kop. 30do rs. 21 cielę od rs. 2 kop. 40 dors. 4 kop 5 
— wieprz dobry od rs, 13 do 17, kop. — średni od rs. 10.do 12 
kop. — lichy od rs. 5 kop. — do 9 masła funt kop. 16 A słoniny 
funt kop. 11 kartofli korzec rs. | ep, 50 — okowity  garniec 
rs. 1 kop. 35 — szumówki kop. 80 — W dniu 27 t. m. przypedzo- 
no na targ Pragski z cesarstwa Rosyjskiego wołów sztuk 380, z ró- 
żnych miejse królestwa sztuk 132 ogółem wołów sztuk 512, wieprz 
548, cieląt 428; z tych zakupili rzeźnicy tutejsi na konsumeję mia 
sta wołów sztuk 405, wieprzy 315, cielęta wszystkie. 


| —— 


Maze. x 


